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Einparkhilfe 



Die Erfindung betrifft eine Einparkhilfe fur ein Fahrzeug. 
Die Erfindung betrifft ebenso ein Momentenregelungsmodul, 
ein Fahrererkennungsmodul und ein Langs dynami ks teuermodul . 

Heutige Einparkhilfen weisen den Fahrer mit optischen oder 
akustischen Mitteln auf die GroJie des verbleibenden 
Parkraumes hin oder geben visuelle und/oder Audio- 
Handlungsanweisungen zum Einfahren in die Parkliicke. Die 
dafiir erf orderlichen Anzeigemittel miissen oft zusatzlich 
eingebaut werden und bieten nur einen begrenzten 
Koraf ortgewinn . 

Vollautomatische Verfahren bergen die Gefahr, dass der 
Fahrer sich aus der Verantwortung genommen fuhlt und so 
Systemversagen zu Unfallen mit Sach- und oder 
Personenschaden fiihren kann. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine Einparkhilfe zu 
schaffen, die den Fahrer unterstutzt und die gleichzeitig 
sicherstellt, dass er das Fahrzeug kontrolliert und somit 
die Verantwortung fur den Einparkvorgang behalt. 

Die Aufgabe wird durch die Merkmale der unabhangigen 
Patentanspriiche gelost. Bevorzugte Ausgestaltungen sind in 
den Unteranspriichen angegeben. 

Die Einparkhilfe nach der Erfindung gibt dem Fahrer 
komfortable Handlungsanweisungen durch haptische 
Ruckmeldungen. Dabei bleibt sichergestellt, dass der Fahrer 
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wahrend des Einparkvorganges diese Handlungsanweisungen 
umsetzt oder bewusst iiberstimmt. 

Die Aufgabe wird durch eine Einparkhilfe fur ein Fahrzeug 
gelost, mit einem Momentenregelungsmodul, das einen Fahrer 
des Fahrzeugs bei einem Einparkvorgang unterstiitzt, in dem 
mittels eines auf das Lenkrad auf gebrachten Lenkmoments der 
Fahrer durch einen kiinstlichen Lenkanschlag gefiihrt wird. 

Die Aufgabe wird auch durch ein Momentenregelungsmodul fur 
ein Fahrzeug, insbesondere fur eine Einparkhilfe nach der 
Erfindung, gelost, bei dem im wesentlichen alle 
lenkwinkelabhangig auf gebrachten Anderungen der 
Rucks tellmomente einer Lenkung zur Fuhrung des Fahrers beim 
Einparkvorgang mit berucksichtigt werden. 

Die" Aufgabe wird auch durch ein Fahrererkennungsmodul fur 
ein Fahrzeug, insbesondere fur eine Einparkhilfe nach der 
Erfindung, gelost, bei dem ein Fahrer durch ein gemessenes 
Lenkmoment gegen einen kiinstlichen Lenkanschlag 
identifiziert wird. 

Es ist bei dem Fahrererkennungsmodul vorgesehen, dass ein 
Fahrer des Fahrzeugs durch einen gemessenen Lenkwinkel 
innerhalb eines ansteigenden Moments eines kiinstlichen 
Lenkanschlages identifiziert wird. 

Bei dem Fahrererkennungsmodul ist es vorgesehen, dass ein 
Fahrermoment durch eine benotigte Leistung eines 
Lenkmomentenaktors berechnet wird. 

Die Aufgabe wird auch durch ein Langsdynamiksteuermodul fur 
ein Fahrzeug, insbesondere fur eine Einparkhilfe nach der 
Erfindung, gelost, bei dem beim Einfahren in eine Parkliicke 
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die Geschwindigkeit des Fahrzeugs in Abhangigkeit von der 
Gaspedalstellung durch automatische Bremseingrif f e 
kontrolliert wird. 

Bei dem Langsdynamiksteuermodul ist es vorgesehen, dass 
beim Einfahren in eine Parkliicke die Geschwindigkeit eines 
Fahrzeugs in Abhangigkeit von der Bremspedalstellung durch 
zusatzliche Eingriffe in das Motormoment kontrolliert wird. 

Es ist bei dem Langsdynamiksteuermodul vorgesehen, dass 
beim Einfahren in die Parkliicke die Geschwindigkeit in 
Abhangigkeit von der Bremspedalstellung durch zusatzliche 
Eingriffe in das Motormoment und automatische Gangwechsel 
kontrolliert. 

Bei dem Langsdynamiksteuermodul ist es vorgesehen, dass am 
Ende einer Parkliicke automatisch gebremst wird. 

Die Erfindung wird anhand von zwei Abbildungen (Abbildung 1 
und Abbildung 2) im folgenden beispielhaft naher erlautert. 

Die Einparkhilfe bzw. das Momentenregelungsmoduls weist ein 
Fahrererkennungsmodul (2) auf, das in Abhangigkeit des vom 
Fahrer auf gebrachten Lenkmomentes ein 

Langsdynamiksteuermodul (5) ansteuert und einem Modul (1) 
zur Bestimmung der Fahrzeugposition, welche dem 
Lenkwinkelsteuerungsmodul (3) zur Verfiigung gestellt wird, 
welches wiederum einen gewiinschten Lenkwinkel einem 
Lenkmomentenregelungsmodul (4) iibergibt, das in 
Abhangigkeit dieses gewiinschten und des gemessenen 
Lenkwinkels ein zusatzliches Lenkmoment regelt. 

Fur die Erfindung ist es wesentlich, dass dem Fahrer 
wahrend des Einparkvorgangs durch eine geeignete 
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Momentenauf schaltung im Lenkmomentenregelungsmodul (4) ein 
kunstlicher Lenkanschlag generiert wird. Dieser hilft ihm, 
den im Lenkwinkelsteuerungsmodul (3) berechneten richtigen 
Lenkwinkel vorzugeben. Abhangig von dem vom Fahrer 
aufgebrachten Moment wird in einem Fahrererkennungsmodul 
(2) uberpriift, ob der Fahrer den Parkvorgang kontrolliert . 

Parallel dazu wird der Fahrer durch ein 
Langsdynamiksteuermodul (5) bei der Kontrolle der 
Fahrzeuggeschwindigkeit unterstiitzt. Es werden hier durch 
automatische Bremseingrif fe in Abhangigkeit von der 
Fahrererkennung und der im Positionsbestimmungsmodul (1) 
errechneten Fahrzeugposition und Parkliickenkoordinaten 
Kollisionen verhindert. 

Es ist eine Lenkung vorhanden, auf die von extern ein 
Zusatzlenkmoment addiert bzw. subtrahiert werden kann. 
Vorteilhaft ist weiterhin ein elektronisches Bremssystem, 
welches externe Bremsdruckvorgaben einstellen kann, sowie 
ein Motormanagement, dass externe Eingriffe in das 
I Motormoment erlaubt. 

Dazu wird durch eine in Abhangigkeit des gemessenen 
Lenkwinkels arbeitende Lenkmomentenregelung (4) ein 
virtueller Lenkanschlag generiert (siehe Abbildung 2) . 

Dieser virtuelle Lenkanschlag wird wahrend des 
Einparkvorgangs abhangig von <p SoU so verschoben, dass sich 
das Fahrzeug auf einer Trajektorie in eine Parklucke 
bewegt, falls der Fahrer die Lenkung kontinuierlich gegen 
den Lenkanschlag halt und ihm folgt. Dabei konnen zwei 
Strategien verfolgt werden: 
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1 . Der Fahrer wird vom Lenkmoment eingef angen und in die 
Parkliicke gedriickt . Dazu muss der kiinstliche 
Lenkanschlag beim Rechtsparken linksseitig und beim 
Linksparken rechtsseitig aufgebracht werden. 

2. Der Fahrer „druckt" das Fahrzeug in die Parkliicke. 
Hier muss der kiinstliche Lenkanschlag beim 
Rechtsparken rechtsseitig und beim Linksparken 
linksseitig aufgebracht werden. 

•Die Steuerung des Lenkanschlags erfolgt durch ein 
Lenkwinkelsteuerungsmodul (3) . Es berechnet in Abhangigkeit 
von der Parkliickeninf ormation und der Fahrzeug-Position 
eine Trajektorie zum Einfahren in die Parkliicke. In 
Abhangigkeit von dieser berechneten Trajektorie und der 
sich andernden Fahrzeug-Position berechnet es aulierdem 
einen Lenkwinkel . Die Fahrzeug-Position wird dazu im 
Positionsbestimmungmodul (1) wahrend des Einparkvorgangs 
kontinuierlich, relativ zu den gemessenen 
Parkliickenkoordinaten berechnet. EingangsgroJien hierbei 
sind Lenkwinkel, Raddrehzahlen und optional Inf ormationen 
der Abstandssensorik. 

Urn zu kontrollieren, ob der Fahrer das Lenkrad am 
kiinstlichen Lenkanschlag halt, wird das vom Fahrer 
aufgebrachte Lenkmoment bestimmt. Das Lenkmoment kann dazu 
sowohl gemessen als auch berechnet werden. 

Ein Fahrererkennungsmodul (2) uberpriift, ob das vom Fahrer 
gegen den kiinstlichen Lenkanschlag aufgebrachte Lenkmoment 
einen definierten Schwellwert (z.B. 1 Nm) erreicht. Solange 
das vom Fahrer aufgebrachte Lenkmoment diesen Schwellwert 
uberschreitet, kann der Einparkvorgang fortgesetzt werden. 
Sobald das Lenkmoment des Fahrers zu schwach wird, wird der 
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Einparkvorgang durch Bremseingrif f gestoppt oder 
abgebrochen. Aufierdem kann der Fahrer durch ein weiteres 
Lenksignal (gegenseitig ansteigendes Moment oder Vibration) 
darauf aufmerksam gemacht werden, weiter gegen den 
Lenkanschlag zu lenken. 

Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs wird durch ein 
Langsdynamiksteuermodul (5) beeinflusst. Der Fahrer 
bestimmt weiterhin iiber ein Pedal (Gas oder Bremse) die 
maximale Geschwindigkeit. Dabei werden Bremse und 
Motormoment so aufeinander abgestimmt, dass die durch das 
Pedal vorgegebne Geschwindigkeit eingeregelt wird. 

Bei einer im folgenden als Gaspedalsteuerung bezeichneten 
Strategie kontrolliert der Fahrer durch die 
Gaspedalstellung die Fahrzeuggeschwindigkeit . Ohne 
getretenes Gaspedal ist die gewunschte 
Fahrzeuggeschwindigkeit OKm/h, bei stark oder voll 
getretenem Gaspedal entspricht die gewunschte 
Fahrzeuggeschwindigkeit der maximalen 

Einparkgeschwindigkeit. Das Motormoment wird starker, wenn 
die der Gaspedalstellung entsprechende gewunschte 
Geschwindigkeit grofier als die gemessene Geschwindigkeit 
ist. Das Motormoment wird schwacher, wenn die gewunschte 
Geschwindigkeit unterhalb der gemessenen Geschwindigkeit 
liegt. Wird dieser Unterschied grofier oder liegt die 
gewunschte Geschwindigkeit nahe 0 bzw. bei OKm/h, wird 
zusatzlich die Bremse aktiviert. 

Bei einer im folgenden als Bremspedalsteuerung bezeichneten 
Strategie kontrolliert der Fahrer durch die 
Bremspedalstellung die Fahrzeuggeschwindigkeit. Ohne 
getretenes Bremspedal entspricht die gewiinschte 
Fahrzeuggeschwindigkeit der aus gegebener Gangstellung und 
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Leerlaufdrehzahl resultierenden Geschwindigkeit, bei stark 
Oder voll getretenem Bremspedal ist die gewiinschte 
Fahrzeuggeschwindigkeit OKm/h. 

Die Bremskraft wird starker, wenn das Bremspedal starker 
getreten wird und das Motormoment wird entsprechend der 
Differenz zwischen gemessener Geschwindigkeit und 
Sollgeschwindigkeit zuriickgenommen . Damit im Bremspedal 
ausreichend Weg zur Kontrolle der Geschwindigkeit ohne Oder 
bei geringer Bremskraft ist, kann es erforderlich sein, den 
Bremspedalweg fur die Bremskraft neu zu interpretieren . 

Das Fahrzeug wird auch in Abhangigkeit von der Position zu 
den erkannten Hindernissen eingebremst. Dies schliefit das 
Stoppen am Ende der Parkliicke sowie das Bremsen bei 
Verlassen der geplanten Trajektorie ein. 

Optional kann das Fahrzeug in Abhangigkeit von der 
Fahrererkennung eingebremst werden. Das Fahrzeug kann 
ebenfalls eingebremst werden, sobald das Fahrermoment einen 
Schwellwert iiberschritten hat (z.B. 6Nm) . In diesem Fall 
wird das Fahrzeug gestoppt, bis das korrekte Lenkmoment 
wieder gegeben ist. Das unbeabsichtigte Verlassen der 
vorgegebenen Trajektorie wird so erschwert Oder verhindert . 

Der Funktion der Einparkhilfe wird beim Erreichen der 
korrekten Parkposition beendet. Daneben gibt es weitere 
Abbruchkriterien. Falls der Fahrer wegen mangelndem Druck 
gegen den kiinstlichen Lenkanschlag automatisch eingebremst 
wurde und er iiber einen definierten Zeitraum dennoch ohne 
Lenkwinkelanderung eine Beschleunigungsanf orderung durch 
Treten des Gaspedals vorgibt, wird die Funktion der 
Einparkhilfe abgebrochen. 
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Der Einparkvorgang wird auch abgebrochen, wenn das maximale 
Moment des kiinstlichen Lenkanschlags iiberschritten worden 
ist und der Wagen zum Stillstand gekommen ist. 

Parallel zur haptischen Ruckmeldung am Lenkrad und den 
automatischen Bremseingrif f en konnen dem Fahrer iiber 
bestehende Oder zusatzliche Meldeeinrichtungen 
Handlungsanweisungen gegeben werden. 

Dem Fahrer wird durch diese MaBnahmen geholfen, das 
Fahrzeug einzuparken. Er behalt gleichzeitig die 
Verantwortung, den Einparkvorgang zu uberwachen und ihn 
falls notwendig, abzubrechen. Besonderer Vorteil dieses 
Verfahrens ist, dass es bei Kompaktwagen mit elektrischer 
Servolenkung und optional mit ESP/TCS mit 
Fahrzeugkomponenten arbeitet, die bereits zur Erfullung 
anderer Funktionen im Fahrzeug verbaut sind. Bei Fahrzeugen 
mit hydraulischer Servolenkung kann das Verfahren ebenfalls 
angewendet werden, wenn die Servolenkung durch eine 
zusatzliche Einrichtung (z.B. ein Elektromotor in der 
Lenksaule) fur externe Lenkmomentenanf orderung erweitert 
wird. Das Verfahren kann in Teilen realisiert oder mit 
bekannten Verfahren kombiniert werden. Dazu zahlen 
insbesondere die heute verwendeten optischen oder 
akustischen Hinweise. 
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Paten tanspriiche 



1. Einparkhilfe fur ein Fahrzeug, mit einem 
Momentenregelungsmodul, das einen Fahrer des Fahrzeugs 
bei einem Einparkvorgang unterstiitzt, in dem mittels 
eines auf das Lenkrad auf gebrachten Lenkmoments der 
Fahrer durch einen klinstlichen Lenkanschlag gefiihrt 
wird. 

2. Momentenregelungsmodul fur ein Fahrzeug, insbesondere 
fiir eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 

bei dem im wesentlichen alle lenkwinkelabhangig 
aufgebrachten Anderungen der Riickstellmomente einer 
Lenkung zur Fuhrung des Fahrers beim Einparkvorgang 
mit beriicksichtigt werden. 

3. Fahrererkennungsmodul' fiir ein Fahrzeug, insbesondere 
fiir eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 

bei dem ein Fahrer durch ein gemessenes Lenkmoment 
gegen einen klinstlichen Lenkanschlag identif iziert 
wird. 

4. Fahrererkennungsmodul nach Anspruch 3, insbesondere 
fur eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 

bei dem ein Fahrer des Fahrzeugs durch einen 
gemessenen Lenkwinkel innerhalb eines ansteigenden 
Moments eines klinstlichen Lenkanschlages identif iziert 
wird. 

5. Fahrererkennungsmodul nach Anspruch 3 oder 4, 
insbesondere fiir eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 
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bei dem ein Fahrermoment durch eine benotigte Leistung 
eines Lenkmomentenaktors berechnet wird. 

6. Langsdynamiksteuermodul fur ein Fahrzeug, 
insbesondere fiir eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 
bei dem beim Einfahren in eine Parkliicke die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs in Abhangigkeit von der 
Gaspedalstellung durch automatische Bremseingrif f e 
kontrolliert wird. 

7. Langsdynamiksteuermodul nach Anspruch 6, insbesondere 
fiir eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 

bei dem beim Einfahren in eine Parkliicke die 
Geschwindigkeit eines Fahrzeugs in Abhangigkeit von 
der Bremspedalstellung durch zusatzliche Eingriffe in 
das Motormoment kontrolliert wird. 

8. Langsdynamiksteuermodul nach Anspruch 6 oder 7, 
insbesondere fiir eine Einparkhilfe nach Anspruch 1, 
bei dem beim Einfahren in die Parkliicke die 
Geschwindigkeit in Abhangigkeit von der 
Bremspedalstellung durch zusatzliche Eingriffe in das 
Motormoment und automatische Gangwechsel kontrolliert. 

9. Langsdynamiksteuermodul nach einem der Anspriiche 6 
bis 8, insbesondere fiir eine Einparkhilfe nach 
Anspruch 1, 

bei dem am Ende einer Parkliicke automatisch gebremst 
wird. 
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Abbildxing 1: Einparkhilfe 
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Abbildung 2: Momentauf schaltung in Abhangigkeit des 
gemessenen Lenkwinkels 
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